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Mitteilung des Senats vom 28. Marz 2006

Sicherung der Leistungsfahigkeit der Verkehrstrager Stral3e, Schiene und Wasser-
stral3e im Gutertransport

Die Fraktionen der CDU und der SPD haben unter Drucksache 16/915 eine GroBe
Anfrage zu obigem Thema an den Senat gerichtet.

Der Senat beantwortet die vorgenannte Groie Anfrage wie folgt:

Vorbemerkung

Die folgenden Ausfithrungen machen deutlich, dass aufgrund der Gesamtverkehrs-
entwicklung auchin dennéachsten Jahren dem Bedarf entsprechende Infrastrukturen
vorgehalten werden miissen. VerkehrsverlagerungsmaBnahmen stellen dabei ein
wichtiges verkehrspolitisches Instrument dar, um der Uberlastung des StraBennetzes
entgegenzuwirken. Alleinim Giiterverkehr werden Zuwéachse um 64 % von 371 Mrd.
tkm im Jahre 1997 auf 608 Mrd. tkm fir das Jahr 2015 prognostiziert. Die prognos-
tizierten hohen Zuwachse im Giterverkehrlassen sich aus den Entwicklungszusam-
menhdngen der vergangenen Jahrzehnte erklaren und zeigen klar, dass sich auch
der Giuterverkehr weiterhin durch eine stetige Dynamik auszeichnet.

Dabei sind die letzten 50 Jahre eindeutig durch das hohe Wachstum des Guterver-
kehrs auf der StraBle gepragt. In diesem Zeitraum hat sich die Gesamtverkehrsleis-
tung im StraBengtiterverkehr mehr als verzwanzigfacht. Dartiber hinaus haben sich
wesentliche Verschiebungen im Modal-Split (Aufteilung des Giiterverkehrs nach
Verkehrstragern) des Guterverkehrs ergeben, wie aus der folgenden Grafik ersicht-

lich wird.
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Quelle: BGL, BVWP 2003, eigene Darstellung.
Die Grafik zeigt, dass sich der Anteil der Stralle an der Gesamtverkehrsleistung im

Bundesgebiet seit 1950 von ca. 20 % auf tiber 70 % mehr als verdreifacht hat, wah-
rend der Anteil des Schienenverkehrs von 56 % auf ca. 16 % gesunken ist.
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Fur diese Entwicklung des Guterverkehrs sind zum einen die Veranderungen der
Guterstruktur und der Produktionsorganisation verantwortlich, ausgeldst durch zu-
nehmende Arbeitsteilung, steigenden internationalen Wettbewerb und durch veran-
derte Kundenpraferenzen. Zum anderen konnte die Bahn mitihrer bisherigen Ange-
botsstruktur den neuen Anforderungen kaum gerecht werden.

Grundlage fur die Ausbauplanungen der Infrastruktur im BVWP 2003 ist das so ge-
nannte Integrationsszenario. Mit dem Integrationsszenario wird der Ansatz zur Si-
cherung der Mobilitat verfolgt. Zugleich sollen die verkehrsbedingten Umweltbe-
lastungen vermindert werden.

Wesentliche Veranderungen werden fur den Modal Split im Guterverkehr im Bun-
desgebiet erwartet. Der Anteil der Schiene an der Gesamtverkehrsleistung wird sich
danach bis zum Jahr 2015 auf 24,3 % erhohen, der Anteil der StraBe dagegen auf
61,5 % reduzieren.

Die konkrete Belastungssituationim StraBengtiterverkehr auf den Bundesfernstraen
in Bremensstelltsich aktuellim Zeitreihenvergleich derletzten finf Jahre differenzier-
ter dar. Wahrend der Straenguiterverkehr auf der A 1in Hohe Weserbrucke im Zeit-
raum 2001 bis 2005 einen Zuwachs um ca. 2 % aufweist, stagniert das Giliterver-
kehrsaufkommen auf der B 6 Neuenlander StraBle. Dagegen hat der Guterverkehr
auf der A 27 im gleichen Zeitraum um ca. 15 % und auf der B 75 (Landesgrenze bei
Huchting) um ca. 11 % abgenommen. Die Entwicklung im Bundesgebiet verlief zwi-
schen 2001 und 2005 dynamischer. Hier ist ein Zuwachs von ca. 12 % zu verzeich-
nen.

Daraus wird deutlich, dass sich globale Entwicklungstendenzen im Giterverkehr
nicht automatisch auf eine flachendeckende Erhohung der lokalen Belastungen im
StraBenguterverkehr auswirken. Wahrend sich mit der leichten Steigerung auf der
A1 die globalen Tendenzen des Anstiegs der Ost-West-Verkehre bemerkbar ma-
chen, sind fiir die konkrete Belastungssituation auf den sonstigen Bundesfernstraien
Bremens die lokalen durch BaumaBnahmen bedingten Auswirkungen ma3gebend.

Dies vorausgeschickt beantwortet der Senat die Fragen im Einzelnen:

1.  Welche MafBnahmen sind durch welche Institutionen in den letzten zwei Jahren
strategisch mit welchem Erfolg durchgefiihrt worden, um Gtertransporte von
der Straf3e auf die Schiene bzw. WasserstraBen zu verlagern, und welchen Bei-
trag konnte hierzu das Land Bremen leisten, dieses Ziel zu erreichen?

Mit zwei Forderprogrammen fordert das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung die Verlagerung des Guterverkehrs auf die Schiene. Da-
bei verfolgt das Ministerium zwei Losungsansatze:

— Forderung neuer Verkehre im kombinierten Verkehr (KV). Neben der fi-
nanziellen Forderung der fiir den KV erforderlichen Infrastruktur (Termi-
nalinfrastruktur) besteht die Moglichkeit zur Gewahrung von Betriebsbei-
hilfen und Investitionszuschtssen.

— Forderung von privaten Gleisanschlissen. Gefoérdert werden Investitionen
zum Neubau eines Gleisanschlusses, zur Reaktivierung stillgelegter oder
nicht mehr genutzter Anschlisse sowie Investitionen zum Ausbau beste-
hender Gleisanschlisse, deren Kapazitat nicht mehr ausreicht.

Dartber hinaus ist der Senat standig interessiert an einer Optimierung der Ver-
kehrstrager im Guterverkehr, an der Entlastung der Straie zu Gunsten des not-
wendigen Straenverkehrs und damitan einer Verlagerung des Gttertransports
auf andere Verkehrstrager. In den letzten zwei Jahren ist eine Reihe von MaB-
nahmen zu verzeichnen, die das Ziel haben, Giiterverkehr auf die Schiene bzw.
die Wasserstralle zu verlagern. Dies setzt die Wettbewerbsfahigkeit von Trans-
porten der alternativen Verkehrstrager, also z. B. im Kurzstreckenseeverkehr,
auf Binnenwasserstraen und der Schiene im Vergleich zum reinen Strafen-
transport voraus. Bremen ist u. a. direkt an mehreren Ansatzen beteiligt, die die
Forderung des multimodalen Transports unter Einbeziehung insbesondere von
Short-Sea-Verkehren zum Inhalt haben. So werden laufend strategische EU-
Projekte mit dem Ziel der Optimierung des Guterverkehrs von Bremen in Zu-
sammenarbeitmit bremischen Institutionen erfolgreich akquiriert. Daneben wer-
den Verlagerungsprojekte der bremischen Unternehmen angeregt oder vor-
wiegendideell unterstiitzt. Von den bekannten Projekten werdenim Folgenden
einige beispielhaft genannt.



REALISE

Das zu 100 % durch die EU geférderte Forschungsprojekt REALISE (Re-
gional Action for Logistical Integration of Shipping across Europe) wurde
unter der Leitung des Senators fur Wirtschaft und Hafen wissenschaftlich
durch das ISL (Institut fiir Seeverkehrswirtschaft und Logistik), das BIBA
(Bremer Institut fir Betriebstechnik und angewandte Arbeitswissenschaf-
ten) und durch ENC (European Networks and Cooperation) bearbeitet und
ist Ende 2005 ausgelaufen. Die wirtschaftliche Seite des Projekts betrifft
den Kostenvergleich zwischenreinen Straentransporten und multimodalen
Transporten, der als Instrumentim Rahmen von REALISE entwickelt wur-
de.

REMARCC

Daruber hinausist das ebenfalls vom Senator fur Wirtschaft und Hafen ge-
leitete Projekt REMARCC (Regional Maritime Competence Centres) 2005
gerade unter der wissenschaftlichen Betreuung von ISL, BIBA und ENC er-
folgreich beendet worden, das zehn Nordseeregionen als Netzwerk mit-
einander verbindet, um Kurzstreckenseeverkehre technisch und organi-
satorisch zu optimieren. Den Rahmen dafur bietet ein Internet-Portal, das
verschiedene elektronische Werkzeuge integriert. Von Bremenist geplant,
in diesem Netzwerk weiter zu arbeiten.

LOG_ALL

Nicht unerwahnt bleiben soll das zurzeit laufende Projekt LOG_ALL
Logistic Alliance im Rahmen der Hanse Passage unter Leitung des Sena-
tors fur Wirtschaft und Hafen ebenfalls unter wissenschaftlicher Beglei-
tung desISL, dasim Anschluss an die EU-Erweiterung Regionen aus Frank-
reich, den Niederlanden, GroBbritannien mit Partnern aus Polen und Lett-
land verbindet. Ziel dieses Projektes ist es, die verschiedenen regionalen
Ansatze fur Logistik miteinander zu vergleichen, dabei beste Beispiele zu
identifizieren und damit Potentiale fiir eine weitere Kooperation zwischen
den Partnern zu entwickeln.

Motorway of the Sea

Aktuell werden vom Senator fiir Wirtschaft und Hafen in Kooperation mit
bremischen Wirtschaftsunternehmen im Kontakt mit Hafen in Finnland,
Schweden und Norwegen Moglichkeiten zur Entwicklung eines europa-
ischen Motorway of the Sea zur Verbindung von Nord- und Ostsee fiir den
europdischen Kistenverkehr ausgelotet. Die EU fordert im Rahmen der
Leitlinien fir die Transeuropaischen Netze sowie im Programm Marco Polo
die Schaffung vonleistungsfahigen, grofraumigen und besonders innova-
tiven Verkehrsrelationen zur Verlagerung von Guterverkehr auf das Was-
ser als Motorway of the Sea. Dieses neue und bisher in Deutschland noch
nicht praktizierte Konzept, das eine Abstimmung auf der Ebene der natio-
nalen Regierungen von mindestens zwei Mitgliedstaaten erfordert, gilt so-
wohl fiir die Infrastruktur als auch fir den operationellen Betrieb, umfasst
samtliche Beteiligte an der Transportkette und erfordertinsbesondere auch
die Optimierung des Hinterlandverkehrs.

WMCS

Das Konsortium WMCS (Weser Mittellandkanal Container Shuttle), be-
stehend aus zwei Unternehmen und den stadtischen Hafen Hannover, ar-
beitet intensiv an der Verlagerung von Containerverkehr auf das Wasser,
bisherim Probebetrieb. Obwohl die Auslastung des Binnenschiffs standig
steigt, ist die Wirtschaftlichkeit des Transports noch nicht gegeben. Die
Optimierung dieser Verkehrsrelation und eine Unterstiitzung aus einem
Bundesprogramm werden zurzeit gepruft. Der in diesem Projekt enga-
gierte Bremer Unternehmer ist an weiteren Aktivitaten zur Verlagerung
auf den Wasserweg beteiligt.

NECOSS

Bei NECOSS (Neutral Container Shuttle System GmbH) handelt es sich um
ein privates Container Zugsystem zwischen den deutschen Seehafen Bre-
merhaven-Hamburg-Bremen Roland Umschlag. Der Hauptgesellschafter
dieses Projekts betreibt erfolgreich weitere Eisenbahnprojekte mitdem Ziel
der Verlagerung auf die Schiene.
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Um den Binnenschifffahrtsbereich im Land Bremen attraktiver zu gestalten,
wurde beim Senator fur Wirtschaft und Hafen Anfang 2005 eine Arbeitsgruppe
Binnenschifffahrt eingerichtet. Ziel der Arbeitsgruppe ist die Erarbeitung eines
MafBnahmenkatalogs (z. B. verbesserte Verkehrsinformationen auf dem elektro-
nischen Weg) in der Region Bremen. Durch die Umsetzung der MaBnahmen sol-
len die Ablaufe der Binnenschifffahrt verbessert und die Binnenschifffahrt wett-
bewerbsfahiger werden.

Das Umschlagsunternehmen WeserPort GmbH hat im Industriehafen einen
neuen Terminal fur Short-Sea-Shipping-Verkehre gebaut. Der Senator fur Wirt-
schaft und Hafen siehtin diesem Projekt eine sinnvolle Erganzung des Logistik-
standortes Bremen. Der Binnenschiffs- und Short-Sea-Shipping-Terminal wird
vom Bund mit 50 % im Rahmen der , Férderung von Umschlagsanlagen des kom-
binierten Verkehrs"” unterstiitzt. Teile der Anlage wurden erst vor kurzem in Be-
trieb genommen.

Inwelchem Umfanghat der Bund bisher die Installierung neuer Gleisanschliisse
sowie die Reaktivierungstillgelegter Anschliissein Bremen finanziell gefordert?

Bundesweit wurden in den Jahren 2004/2005 insgesamt 15 Antrage auf For-
derung von Gleisanschlissen positiv beschieden.

Im Land Bremen wurden bislang einer Firma Bundesmittel fiir die Reaktivierung
ihres Gleisanschlusses bewilligt (rd. 1,1 Mio. €).

Weitere Antrage liegen nicht vor, im Rahmen der Planungsbegleitung haben
jedoch mit weiteren Antragstellern aus Bremen Gesprache stattgefunden.

Welche Moglichkeiten hat das Land Bremen, die Umsetzung kreativer Logistik-
konzepte der Verkehrsunternehmen im Gutertransport—Kooperation von Schie-
nenverkehrsunternehmen untereinander sowie zwischen Bahn-, StraBenver-
kehrs- und Binnenschifffahrtunternehmen — durch Gewinnung neuer Partner
zu unterstitzen?

Der Senat nutzt die Chancen, kreative Logistikkonzepte der Unternehmen der
Gutertransportwirtschaft anzuregen, inmehrfacher Hinsicht. In fiihrender Funk-
tion ist der Senator fur Wirtschaft und Hafen an den folgenden Ansatzen und
Netzwerken beteiligt.

— SPC Deutschland

Bremen ist einer der Initiatoren des SPC (Short Sea Shipping Promotion
Centre) Deutschland, das beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung angesiedeltist. Diese Einrichtungist als Public-Private-
Partnership gegriindet worden zwischen Unternehmen und Wirtschafts-
verbanden auf der einen Seite und dem Bund, den funf Kiistenlandern und
Nordrhein-Westfalen auf der anderen Seite. Bremen unterstutzt das SPC
finanziell bis zum Ende dieses Jahres und erwartet, dass die zunehmend
mehr an den Leistungen des SPC interessierte Wirtschaft eine Konzeption
fir den weiteren Bestand des SPC entwickelt. Das im Jahr 2000 gegrun-
dete SPC hat die Aufgabe, hafenneutral tiber die Moglichkeiten zur Ver-
lagerung von Guterverkehrauf Kisten- und Binnenschifffahrt zuinformie-
ren und unterstutzt insbesondere die Ablader bei der Erarbeitung von al-
ternativen Logistik- und Transportkonzepten.

— EIT Promotion Centre

Seit Mitte 2005 ist das EIT (European Intermodal Transport Promotion
Centre) mit einer bremischen Anschubfinanzierung in Bremen in Betrieb
gegangen. Dabei handelt es sich um eine Kooperation zwischen dem ISL
und der European Intermodal Association mit der Aufgabe, innovative
Logistiklosungen im Giiterverkehr zu entwickeln, diese mit den Partnern
aus der Wirtschaft zumoderieren, Know-how fiir die verladende Wirtschaft
anzubieten sowie Information zur Intermodalitat des Verkehrs zu leisten.
In einer ersten Veranstaltung im Dezember 2005 wurden unternehmeri-
sche Losungen fir zuverlassigenintermodalen Transport vorgestellt sowie
Partner und Mitglieder aus der Wirtschaft gewonnen.
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Entsprichtder zu erwartende Kapazitatszuwachs nach Realisierung der im Bun-
desverkehrswegeplan fiir Bremen vorgesehenen Aus- und Neubauvorhaben bei
StraBe, Schiene und Wasserstralen den Prognosewerten, insbesondere zum Gii-
terverkehrsaufkommen biszum Jahr2015, um einen flieBenden Gesamtverkehr
auf den BundesfernstraB3en sicherzustellen?

Grundlage fiir die Neu- und Ausbauplanungen bei Stra3e, Schiene und Wasser-
straBeim BVWP 2003 sind verkehrstrageriibergreifende Verkehrsprognosen, die
insbesondere zum Giterverkehrsaufkommen die vorgenannten Wachstumsra-
ten bis zum Jahr 2015 berticksichtigen. Auf der Verkehrsangebotsseite sind die
entsprechenden Neu- und AusbaumaBnahmen mit den jeweiligen Kapazitaten
eingestellt worden, so dass fur den flieBenden Gesamtverkehr eine verkehrs-
wirtschaftlich akzeptable Verbesserung der Verkehrsqualitdat sowohl fir den
Personen- als auch fur den Giterverkehr im Vergleich zur heutigen Situation
sichergestellt werden kann. Grundlage fiir die Einstufung in den Vordringlichen
Bedarfistu. a. die Verbesserung der Erreichbarkeit, der Reisezeiten als primare
Kapazitatsmerkmale der Verkehrsinfrastruktur sowie weitere Verbesserungen
hinsichtlich der Umweltauswirkungen des Verkehrs. Die Prognosen des BVWP
2003 korrespondieren mit den in Bremen laufenden Aktualisierungen auf der
Projektebene, die sich ebenfalls auf den Zeithorizont 2015 beziehen und iden-
tische Ausbaustandards aufweisen.

Die zu erwartenden Kapazitatszuwachse nach Realisierung der im BVWP fur
Bremen vorgesehenen MafBnahmen entsprechen den Prognosenwerten, insbe-
sondere zum Giiterverkehrsaufkommen bis zum Jahr 2015, um einen flieBenden
Verkehr mit einer angemessenen Verkehrsqualitat sicherzustellen.

Siehe auch die Antwort zu Frage 9.

Welches sind die neuesten Erkenntnisse zu den Verlagerungseffekten im Guter-
fernverkehr Strafe—Schiene-Wasserstra3e, nach Einfuihrung der Maut auf den
Bundesautobahnen?

Das Bundesamt fiir Guterverkehr hat die Auswirkungen der Lkw-Maut im Rah-
men der Marktbeobachtungen naher untersucht. Dazu wurden im ersten Halb-
jahr 2005 u. a. ca. 340 Expertengesprache mit Vertretern des Verkehrsgewerbes
sowie aus Industrie und Handel durchgeftuihrt. Diese Ergebnisse sind ausfiihrlich
indem Sonderberichtiiber die Auswirkungen der streckenbezogenen Lkw-Maut
vom September 2005 dargelegt. In Bezug auf die mautbedingten Verlagerungen
auf andere Verkehrstrager lassen sich hieraus folgende Ergebnisse feststellen:

— Dieim Vorfeld der Mauteinfuhrung gedauBerte Erwartung hinsichtlich der
Verlagerungswirkungen der Maut vom Stralengtiterverkehr auf andere
Verkehrstrager hat sich bislang kaum erfullt. Dabei sind Unterschiede in
derReaktion auf der Seite der Transportunternehmen und auf der Seite der
Auftraggeber — Spediteure, Industrie- und Handelsunternehmen - fest-
stellbar.

Die von der Mautpflicht unmittelbar betroffenen Transportunternehmer
sind Spezialisten fiir den StraBentransport und haben deshalb regelmaBig
wenig Neigung, die eigene Leistung durch Beférderungsleistungen ande-
rer Verkehrstrager zu ersetzen. Im Vergleich zur Schiene wird immer wie-
der das Argument der begrenzten Leistungsfahigkeit der Schiene sowie
das Preisargument angefiihrt. Bei Transportunternehmen, die bereits bis-
herverschiedene Verkehrstrager nutzten, istjedoch zu erkennen, dass die
Alternativen zum Straenguterverkehr, insbesondere der kombinierte Ver-
kehr, in Zusammenhang mit der Mauteinfithrung und der Kraftstoffkosten-
erhohung, verstarkt gepruft werden.

Im Gegensatz zu den Transportunternehmen berticksichtigt die Auftrag-
geberseite beider Verkehrstragerwahl jeweils dieinsgesamtmit der Trans-
portdurchfithrung entstehenden Kosten, so dass hier beiausreichender An-
gebotsqualitatim Einzelfall eher die Bereitschaft besteht, wegen der Maut
verstarkt die Verkehrstrager Schiene oder Binnenschiff einzusetzen. So
wird uber Verlader berichtet, die Mautkosten fiir den reinen Straentrans-
portnursoweitibernehmen, wie die Gesamtkosten des StraBentransports
die des kombinierten Verkehrs nicht tiberschreiten.
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— Verlagerungen von der Strafe zur Binnenschifffahrt hat esnurin wenigen
Fallen gegeben. Zunennen sind hier insbesondere Containerverkehre im
Seehafen-Hinterlandverkehr der Rheinmundungshafen.

— Ahnlich wie beim Binnenschiff bietet sich fiir mautbedingte Verlagerun-
genvon der StraBe auf die Schiene vorrangig der kombinierte Verkehr an.
Hier haben sich nach den vorliegenden Erkenntnissen in den ersten sechs
Monaten der Mautpflicht folgende Entwicklungen gezeigt:

— Imunbegleiteten kombinierten Verkehr zwischen deutschen Binnen-
terminals ist bislang kein ausgepragter Verlagerungseffekt festzustel-
len. Soweit Kombioperateure tiber Aufkommenssteigerungen berich-
ten, fuhren sie diese nur in geringem Umfang auf die Mauteinfuhrung
zuruck. Vor allem sei der Aufkommenszuwachs eine Fortsetzung der
schon langer andauernden positiven Entwicklung bei den innerdeut-
schen Zubringerverkehren zu internationalen Korridoren des kombi-
nierten Verkehrs (Gateway-Verkehre). Im Zeitraum Januar bis Mai
2005 hat sich die Anzahl der zwischen deutschen Binnenterminals be-
forderten Container bzw. Wechselbehdlter insgesamt um ca. 7 % ge-
genuber dem entsprechenden Vorjahreszeitraum erhoht. Bemangelt
wurde von den im Rahmen der Marktbeobachtung befragten Unter-
nehmendie Preiserhohung von Railion (ehemalige DB Cargo) zeitgleich
zur Einfihrung der Lkw-Maut, die sich nach Meinung dieser Unter-
nehmennegativauf die Aufkommensentwicklungim kombinierten Ver-
kehr ausgewirkt hat.

— Imnationalen Seehafenhinterlandverkehrhatsichim 1. Halbjahr 2005
die Nachfragenach Beférderungenim unbegleiteten kombinierten Ver-
kehr weiter erhoht. Von mehreren Kombigesellschaften wurden neue
Ganzzuge gestartet. Ob als Hauptursache dieser Entwicklung die Maut-
einfuhrung zu sehen ist oder eher das erhebliche Wachstum im inter-
nationalen Seecontainerverkehr, lasst sich zurzeit noch nicht abschlie-
Bend beurteilen.

— Beim grenzuiberschreitenden kombinierten Verkehr von, nach und
durch Deutschland zeigt sich in den letzten Jahren eine stetige Zunah-
me des beforderten Aufkommens. In diesem Bereichist die Einfithrung
der deutschen Lkw-Maut von geringerer Bedeutung als im nationalen
Verkehr, da die Auslandsstreckein denmeisten Fallen viel langeristals
die in Deutschland zurtckgelegte Strecke. Signifikante Mengenzu-
wadchse, die direkt der Mauteinfithrung in Deutschland zugerechnet
werden konnen, sind bisher noch nicht feststellbar.

— Es wird damit gerechnet, dass in der nachsten Zukunft sptiirbare Ver-
lagerungen von der Stra3e zum kombinierten Verkehr erfolgen, da die
Umstellung von Logistiksystemen auf die Nutzung des kombinierten
Verkehrs viel Zeit in Anspruch nimmt und finanzielle Belastungen be-
deutet.

— Mautbedingte Verlagerungen bremischer Verkehre von der Stra3e auf die
Schiene bzw. die Wasserstraen sind dem Senat bisher nicht bekannt ge-
worden.

Aus welchen Grinden werden Anschlussgleise von Betreibern nicht in An-
spruch genommen bzw. werden Anschlussgleise nicht reaktiviert?

In Deutschland ist die Anzahl der Gleisanschlisse seit Jahrzehnten rucklaufig.
Die Ursachen des anhaltenden Riickgangs sind vielfaltig. Zu nennen sind:

— Hoherwertige Handelsgtter und immer kleinere SendungsgroBen werden
héaufig von Logistikunternehmen mit Standorten abseits der Schienen-
infrastruktur transportiert.

— Die Anforderungen einer zeitlich und mengenmaBig flexiblen Bedienung
beieinem scharfen Preis- und Qualitatswettbewerb fiihrtzu einer Verlage-
rung von der Schiene auf die Strafe.

— Haufig wird auf Gleisanschlisse verzichtet, wenn Instandhaltungsarbeiten
anstehen, da diese durch das Unternehmen nicht finanziert werden kon-
nen.



— Alshaufigster Grund fur die Nichtinanspruchnahme von Gleisanschliissen
wird der Systemnachteil der Bahn gegentiber der StraBe aufgrund eigens
vorzuhaltender Schieneninfrastruktur genannt.

Istder Rickbau des Guiterbahnhofs unter dem Aspekt der Verlagerung der Ver-
kehre von der StraB3e auf Schiene und WasserstraB3e neu zu bewerten?

Im Jahr 2005 hat die DB die Produktionsabldufe in ihrem Cargo Zentrum Bre-
men neu gestaltet. In diesem Zusammenhang hat sie die Zugbildungsaufgaben
der Zugbildungsanlage Bremen-Rangierbahnhof (Rbf.) auf die Zugbildungs-
anlagen Seelze-Rbf. und Osnabruick-Rbf. verlagert. Nach Angaben der DB AG
fihrt diese MaBnahme zu schlankeren Produktionsabldaufen und zu einer hohe-
ren Flexibilitat der Kundenbedienung.

Aus der Sicht der bremischen Hafeneisenbahn und ihrer Kunden hat die Um-
strukturierung zu keinen negativen Auswirkungen geftihrt. Daher ist eine Neu-
bewertung der MafBinahme derzeit nicht erforderlich.

Zukunftig ist insbesondere im kombinierten Verkehr auf der Schiene mit uber-
durchschnittlichen Wachstumsraten zurechnen. Den wesentlichen Anteil daran
hat in der Region Bremen/Bremerhaven der Seehafenhinterlandverkehr.

Fur den Schienenanteil der kombinierten Verkehre erfolgten im Bremer Ran-
gierbahnhof keine Zugbildungsaufgaben. Diese wurden und werden weiterhin
in den Bahnhofen der bremischen Hafeneisenbahn und im Bahnhof Specken-
buttel ibernommen.

Welche Logistikkonzepte zur Kooperation von Verkehrsunternehmen gibt es
bereits, und nach welchen Kriterien werden sie gefordert?

Zur Kooperation von Verkehrsunternehmen existieren die Konzepte der GVZ,
des KV sowie der City-Logistik. Bei allen diesen Konzepten hat Bremen im na-
tionalen und internationalen MafBstab eine Vorreiterrolle erfullt.

Fur den weiteren Ausbau des kombinierten Verkehrs sowie zur Forderung der
Logistikbranche stehen auf nationaler und internationaler Ebene folgende For-
derprogramme zur Verfugung:

Forderrichtlinie Kombinierter Verkehr

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung gewahrt Zu-
wendungen fir den Bau und die Erweiterung von Umschlaganlagen des KV auf
Grundlage derRichtlinie zur Férderung von Umschlagsanlagen des KV. Voraus-
setzung fur die Forderung ist die 6ffentliche Zuganglichkeit der Anlagen. Die
maximale Forderquote betragt 85 %.

Gleisanschlussforderung

Mit dieser Richtlinie fordert der Bund die Errichtung und Reaktivierung von
Gleisanschlussen der verladenden Wirtschaft. Die maximale Forderquote be-
tragt 50 %.

Nationales PACT-Programm

Hierbei handelt es sich um ein weiteres Programm des Bundes zur ,Forderung
neuer Verkehre im kombinierten Verkehr auf Schiene und WasserstraBe". Es
werden sowohl die Anschubfinanzierung bei der Einrichtung von neuen KV-
Angeboten als auch Ausrustungsinvestitionen im KV gefordert. Das Programm
ist seit 2004 in Kraft.

Marco Polo

Das europaische Forderprogramm Marco Polo verfolgt u. a. das Ziel der Ent-
lastung des europaischen StraBennetzes durch Verlagerung von StraBengu-
terverkehr auf umweltfreundliche Verkehrstrager wie Schiene, Binnenschiff
oder (Kurzstrecken-)Seeschiff.

Forderprogramm des BMU zur Forderung der Logistikbranche aus dem ERP-
Umwelt und Energiesparprogramm

Derzeit wird vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheitund von der Kreditanstalt fur Wiederaufbau (KfW) ein weiteres Programm
zur Forderung der Logistikbranche konzipiert. Der Hintergrund fur diese Forde-
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rung sind die gestiegenen Umweltanforderungen seit dem In-Kraft-Treten der
EU-Luftqualitdatsgrenzwerte fir Feinstaub und ab 2010 zusatzlich fur Stickstoff-
dioxid. Zusatzlich sind nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie MaBnahmen zur
Larmminderungvorgeschrieben. Darausresultiereninsbesondere fiir Unterneh-
men, die Innenstadte und Ballungsgebiete beliefern, betriebswirtschaftliche Ri-
siken, z. B. durch Fahrverbote wegen Uberschreitung der EU-Luftqualititswerte,
Nachrustkosten fiir Lieferfahrzeuge etc. Dabei sind zwei Forderschwerpunkte
vorgesehen: Ansiedlung in einem GVZ sowie die Errichtung bzw. der Ausbau
von Logistikzentren. Zur Finanzierung von Investitionen erhalten die Unterneh-
men ERP-Mittel zu einem besonders gunstigen Zinssatz, wenn diese umweltpo-
litische Kriterien, z. B. eingesparte Lkw-Transportkilometer, Einsatz emissions-
armer Fahrzeuge etc. erfullen.

Das Land Bremen ist an der Konzeptentwicklung beteiligt. Es ist davon auszu-
gehen, dass dieses Programm noch in diesem Jahr in Kraft treten wird.

Fir welchen Zeitraum sind welche bremischen Ausbau- und Neubauvorhaben
zur Bewaltigung des Gesamtverkehrsaufkommens ausgelegt?

Die bremischen Ausbau- und Neubauvorhaben sind in Ubereinstimmung mit
dem BVWP 2003 grundsatzlich fiir den Prognosehorizont 2015 ausgelegt.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die geplanten bremischen
Ausbau-und Neubauvorhaben mit einer iibergeordneten Bedeutung und Rele-
vanz fur den Guterverkehr:

Einstufung BVWP
2003/Einstufung
Prognose- AlP/sonstige An-
Nr. MaBnahme horizont merkungen
Strale
1. Neubau der Autobahneckverbindung 2015 Vordringlicher Be-
A 281: BA2,3und 4 darf (VB)
2. B212n 2015 VB
3. Neubau B 71 n Lgr. HB/NI (B 6) AS Bre- 2015 VB
merhaven/Wulsdorf
4. Ausbau der B 212 HafenstraBe — Bremer- 2015 VB
haven/M (A 27)
5. Ausbau der A 27 AS Bremen-Vahr — 2015 VB
AK Bremen (A 1)
6. B 74 Verlegung Farger Strafle — Kreins- 2015 VB
loger (A 270)
7. Ausbau der Cherbourger StraBe in Bre- 2025 Gesonderte Finan-
merhaven zierung durch den
Bund nach dem
§ 5a FStrG
8. Neubau B 6 n Neuenlander StrafB3e nach 2015 Weiterer Bedarf
(A 281) — AS Bremen/Brinkum (A 1) (WB) mit
Planungsrecht
9. Ausbau der A 1 AK Bremen — AS Bre- nach 2015 WB
men-Brinkum
10. Ausbau der A 27 AS Bremen-Ubersee- nach 2015 WB
stadt — AS Bremen-Vahr
11. Ausbau der Briicke B 6 tiber den Ver- nach 2015 WB
teilerkreis Utbremen
Schiene
1. Neubaustrecke/Ausbaustrecke Ham- 2015 VB
burg-Bremen-Hannover (Y-Trasse)
2. Ausbaustrecken Wilhelmshaven—-Olden- 2015 VB
burg/Langwedel-Uelzen
3. Ausbaustrecke Rotenburg-Minden 2015 VB
4, Ausbau von Knoten 2. Stufe (Anmeldung nach 2015 WB, d. h. Ausbau
Knoten Bremen) nach 2015
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Einstufung BVWP
2003/Einstufung
Prognose- AlP/sonstige An-
Nr. MaBnahme horizont merkungen
WasserstraBe
1. Ausbau der Mittelweser: Landesbergen— 2015 VB
Bremen (2. Bauabschnitt): Vertiefung der
Fahrrinne fiir 2,5 m abgeladenen GroS-
motorglterschiff
2. Mittelweser: Bau der Schleusen in Dérver- | 2015 VB
den und Minden mit mindestens 140 m
Nutzldange in Verbindung mit Ersatz

Quelle: Bundesverkehrswegeplan 2015 - BMVBW, Juli 2003.

Fur den Zeitraum nach 2015 gibt es fur Bremen derzeit keine konkreten quan-
titativen Abschatzungen tiber die verkehrlichen Auswirkungen des Gesamt-
verkehrsaufkommens. Die hierfuir erforderlichen prognostischen Annahmen auf
der Ebene der Strukturdaten werden derzeit vorbereitet. Es handelt sich dabei
um raumlich disaggregierte Prognosen der Bevolkerungs- und Beschaftigten-
entwicklung fur den Prognosehorizont 2020, auf deren Basis eine Prognose des
Gesamtverkehrsaufkommens gegebenenfalls erarbeitet werden soll.

Beider Ausbauplanung der Cherbourger StraB3e in Bremerhaven wurde die ktinf-
tige Entwicklung der Umschlagszahlen bis zum Jahr 2025 berticksichtigt. Auch
fur dieses Projekt wird derzeit die Verkehrsprognose fur den Zeitraum bis 2025
Uberarbeitet.

Nach Einschatzung des Senats sind die im BVWP geplanten Aus- und Neubau-
maBnahmen - vordringlicher und weiterer Bedarf — ausreichend, um auch nach
2015 die zu erwartenden Verkehrsentwicklung im Guterverkehr mit einer hin-
reichenden Verkehrsqualitat zu bewaltigen.

Welche Planungen bzw. welche Projekte zur zusatzlichen Verknupfung von
Lkw-Fernverkehren mit der Schiene gibt es im Land Bremen?

Mit dem logistischen Knoten GVZ und der Roland-Umschlaganlage verfugt
Bremen uber sehr gute Zugange zum Schienen- und Wasserstralennetz mit
entsprechender Einbindung in die nationalen und internationalen Netzwerke
des kombinierten Verkehrs. Durch den Einstieg in ein eigenverantwortlich be-
triebenes Kombinetz gelang es der Kombiverkehr GmbH in 2000, die Pinkt-
lichkeit auf 90 % zu erh6hen und das Sendungsaufkommen kurzfristig um tiber
20 % zu steigern. Nach dieser Konsolidierungsphase wurde im Jahr 2003 mit
einem Aufkommen von 40,3 Mio. t zum ersten Mal die Marke von 40,0 Mio. t
uberschritten. Von dieserinsgesamt gunstigeren Entwicklung des KLV profitiert
die Roland-Umschlaganlage in Bremen. Die Umschlagsleistung im Zeitraum
2000 bis 2005 stieg von rd. 71.000 Ladeeinheiten/a (LE/a) auf rd. 88.000
LE/aum ca. 24 % an. Prognostisch ist das Ziel fiir den Zeithorizont 2015 von 90
bis 100 Mio. t fiir Deutschland anvisiert.

Derzeit werden Moglichkeiten zur Verbesserung der Schienenanbindung des
GVZ untersucht. Mit der geplanten Realisierung wird eine Produktivitats- und
Kapazitatserweiterung erreicht. Damit werden guinstige Infrastrukturvorausset-
zungen fir die Verlagerung der Guterverkehre auf die Schiene geschaffen.

DasLand Bremen verfuigt schon heute mitdemlogistischen Knoten GVZund der
Roland-Umschlaganlage tber eine leistungsgerechte Verkniipfung von Lkw-
Fernverkehren mit der Schiene, die nach dem derzeitigen Erkenntnisstand in
derLageist, die prognostizierten Verkehrszuwachse im Guterverkehrleistungs-
gerechtabzuwickeln. Daher bestehen derzeit keine weiteren konkreten Planun-
gen, dieses Angebot durch zusatzliche Verkniipfungen zu erweitern.

Wann und durch welche MaBinahmen wird der Hauptbahnhof Bremen an das
zunehmende Guteraufkommen angepasst?

Bremen ist zentraler Bahnknoten der Nordwestregion. Die Kapazitaten des
Knotensund der Zulaufstrecken werden unter Ansatz der Guterverkehrsmengen
nachden BVWP-Prognosen fur 2015 erschopft sein. Insbesondere die Container-
verkehre weisen betrachtliche Steigerungsraten auf. Der Tiefwasserhafen Wil-
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helmshaven lasst eine weitere positive Nachfrageentwicklung erwarten. Nach
gutachterlichen Feststellungen muss die Leistungsfahigkeit des gesamten Kno-
tens Bremen verbessert werden.

Aus dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2003 ergeben sich folgende Infra-
strukturvorhaben des Schienenverkehrsin Bremen und im nordwestlichen Nie-
dersachsen:

1. Neubaustrecke/Ausbaustrecke Hamburg/Bremen-Hannover (Y-Trasse),
2. Ausbaustrecken Wilhelmshaven-Oldenburg/Langwedel-Uelzen,

3. Ausbaustrecke Rotenburg-Minden,

4. Ausbau von Knoten 2. Stufe (Anmeldung Knoten Bremen).

Zu der Position ,Ausbau von Knoten" hat das Land Bremen gemeinsam mit
dem Land Niedersachsenund der DB AG MafBnahmen zur Kapazitatssteigerung
im Bereich Bremen-Hauptbahnhof beim Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung (BMVBS) angemeldet. Diese sollenin zwei Bereichen um-
gesetzt werden:

— ImBremerHauptbahnhof soll die Einbindung der Strecke Bremen-Olden-
burg verbessert werden, da diese Strecke nach den vorliegenden Progno-
sen die groBte Steigerung im Guterverkehr erfahren wird. Hierist der Um-
bau eines Nebengleises zu einem Hauptgleis und eine entsprechende
Anpassung der WeichenstraBen zur Entflechtung der Guter- und Perso-
nenverkehre vorgesehen.

— In Bremen-Neustadt soll durch die Elektrifizierung der Hafenbahn zwi-
schen Bremen-Neustadt und Bremen-Grolland sowie die Erweiterung der
Vorstellgruppe Neustdadter Hafen die Streckenleistungsfahigkeit auf der
Strecke Bremen-Oldenburg ebenfalls erhoht werden. Ein heute noch im
Bahnhof Bremen-Neustadt erforderlicher Lokwechsel kann bei einer
Elektrifizierung des Verbindungsgleises entfallen. Durch die Erweiterung
der Vorstellgruppe konnen langere Zuge als heute direkt in die Vorstell-
gruppe einfahren. Insgesamt ergibt sich dadurch fur die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen eine Zeit- und Kostenersparnis bei der Bedienung der
Neustadter Hafen und des GVZ.

Dasgeschatzte Investitionsvolumen der beiden genannten MafBinahmen liegt bei
rund 20 Mio. €.

Das BMBVS hat fur die genannten MaBnahmen eine gesamtwirtschaftliche Be-
wertung vorgenommen, die zu einem sehr positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis
gefuhrt hat. Weitere Umsetzungsschritte werden derzeit gemeinsam mit der DB
AG und dem Land Niedersachsen im Zusammenhang mit der Realisierung des
Jade-Weser-Port abgestimmt. Eine Finanzierung soll iber das Knotenausbau-
programm des Bundesverkehrswegeplans erfolgen.

Um langfristig die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes zu erhalten, werden
seitens der Lander Niedersachsen und Bremen weitere kapazitatssteigernde
MafBnahmen im Verlauf der Streckenabschnitte Bremen-Oldenburg und Bre-
men-Verden fur erforderlich gehalten.

Wie bewertet der Senat die Zukunft der ,Just-in-Time-Verkehre" im Hinblick
auf die prognostizierte Zunahme der Guterverkehre auf der Strafle?

Mit dem klassischen Just-in-Time-Konzept wurde erstmals die logistische Be-
trachtungsweise auf uberbetriebliche Material- und Informationsfliisse ausge-
dehnt. In der Beschaffungslogistik sollten durch eine weitgehend produktions-
synchrone Beschaffung und integrierte Informationsverarbeitung Lagerbestan-
de reduziert und Durchlaufzeiten gesenkt werden. Ahnliches vollzog sich im
Laufe der 90er Jahre in der Distributionslogistik. Hier waren die Konzepte
fur das so genannte Efficient Consumer Response (ECR) im Handel maBigeblich.
Im Fokus aktueller und zukiinftiger Anstrengungen steht nunmehr die Optimie-
rung der logistischen Kette insgesamt, die mit dem Begriff Supply Chain Mana-
gement (SCM) beschrieben wird.

Hierbei geht es um die Optimierung aller physischen und informatorischen
Strome 1tber eine Vielzahl von inner- und zwischenbetrieblichen Wert-
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schopfungsstufen. In der betriebswirtschaftlichen Literatur existieren unter-
schiedliche Anséatze zum Verstdndnis des SCM. Ubereinstimmendes Merkmal
dermeisten Definitionenistdie ganzheitliche Fluss- und Prozessorientierung tiber
die Unternehmensgrenzen hinweg. Nichtallein die Schnittstellen zwischen Lie-
feranten und Produktion oder die Stufen des Distributionsprozesses, sondern alle
Fliisse in der Supply Chain sollen im Sinne eines Gesamtoptimums strukturiert
werden. Die logistische Konzeption ist auf die Befriedigung der Bedurfnisse des
Endkunden auszurichten. Zieldimensionen des SCM sind das Gesamt- bzw. Total-
kostendenken in der Logistikkette und das Servicedenken fur den Verbraucher.

Uber die Zukunft der Just-in-Time-Verkehre sowie moderner logistischer Kon-
zeptionen wie das SCM wird seit geraumer Zeit in den Fachkreisen intensiv dis-
kutiert. U. a. ist verkehrsinfrastruktur- und -ordnungspolitisch entscheidend, ob
hierdurch zusétzlicher Verkehr ausgeldst und damit zur Uberlastung der Infra-
struktur beigetragen wird. Zwar ist z. B. fur Deutschland feststellbar, dass die
Verkehrsintensitatenim Zeitablauf, wiein der Vorbemerkung dargelegt, gestie-
gen sind.

Hierfur sind jedoch verschiedene Ursachen verantwortlich. Neben der Durch-
setzung verkehrserzeugender logistischer Konzepte ist z. B. die Intensivierung
der wirtschaftlichen Integration in Europa bzw. die Globalisierung anzuspre-
chen. Vermehrte grenziiberschreitende Verkehre bedingen langere Transport-
entfernungen und damithohere Verkehrsleistungen. Auch die Reduzierung der
Fertigungstiefe durch Outsourcing-Prozesse und die zunehmende Individuali-
sierung von Produkten (Trend zu kleineren Losgrofen) l6sen zusatzliche Ver-
kehrsaktivitdten aus.

Andererseits zeigen SCM-Konzepte durchaus auch Ansatze zur Einsparung von
Transportaktivitaten. Genauere Planung und langfristige Beziehungen zu Spe-
diteuren und Transportdienstleistern helfen bei der Reduzierung von Leerfahr-
ten. Bei der Strukturierung von Zulieferprozessen wahlt man heute haufiger
abnehmernahe Lieferantenstandorte, um Storungen auf dem Transportweg von
vornherein auszuschlieBen. Dies fiihrt zur Reduktion des Verkehrsaufwandes.
Diese Tendenzen sind z. B. beim Produktionsstandort DaimlerChrysler in Bre-
men zu beobachten.

Grundsatzlich erwartet der Senat, dass auch kiinftig eine positive Korrelation
zwischen modernen Logistikkonzepten und dem Verkehrswachstum existieren
wird.

Welche Ausbauplanungen bestehen fur Wasserverkehrswege und deren Ver-
netzung mit Schiene und Stra3e in Bremen und der Region?

Die Freie Hansestadt Bremen (FHB) beteiligt sich an dem geplanten Ausbau der
Mittelweser. Der Planfeststellungsbeschluss fiir den Ausbau der Mittelweser
wurde im Jahr 2002 erteilt und beinhaltet die Anpassung der Mittelweser fur
Verkehre mit GroBmotorschiffen. Der 1. Bauabschnitt zwischenMinden und Lan-
desbergenistinzwischen weitgehend hergestellt. Der 2. Bauabschnitt zwischen
Landesbergen und Bremen sowie der Neubau der Schleusen in Dérverden und
Minden sindim Bundesverkehrswegeplan 2003 als , vordringlicher Bedarf" ein-
gestuft.

Das Vorhaben GVZ Bremen war von Anfang an in die Gesamtentwicklung Nie-
dervielandsfurindustriell-gewerbliche und Hafennutzungen eingebettet. Inden
letzten Jahren stagniert jedoch das Umschlagsvolumen der bremischen Weser-
hafen. Aus diesem Grund wird derzeit ein Masterplan mit konkreten Mafinah-
menvorschldgen von unternehmerischen Investitionen bis hin zu einem ver-
besserten Marketing fur die Entwicklung des Logistikzentrums Links der Weser
vonder bremenports erarbeitet. Daraus werden neue Impulse fiir die Vernetzung
des Neustadter Hafens mit dem GVZ erwartet.

Druck: Anker-Druck Bremen



